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(54) Verfahren und Vorrichtung zur Antriebsschlupfregelung 

(57) Es wird em Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Antriebsschlupfregelung vbig^chlagen, bei welch^m" "f' %f \^T^'\. 
bei Ourchdrehneigung wenigstens eines Antriebsrades 
(24,26) wenigstens das Drehmoment einer Antriefeeih- 
heit (54) des Fahrzeugs im Sinne einer B^^^^p^ _ 
Durchdrehneigung beeinfluBt wird, wobei die Durch-. , 
drehneigung (Aist) bei Oberschreiten eines vorgegebe- 
nen Sollwertes (Xsoll) durch den Schlupf wenigstens 
eines der Antriebsrdder (24,26) erkannt wird und wobei 
dieser Sollwert (Xsoll) abhangig von wenigstens einer 
BetriebsgrOGe (FP.Nmot.Qsoll) verdnderbar ist. Dabel 
hangt diese wenigstens eine BetriebsgrOGe mit der vom 
Fahrer gewunschten Antriebsleistung zusammen und 
der Sollschlupf (Asoll) wird zur Verbesserung der Trakt- 
ion im Bereich hdherer Leistungsanforderungen erhCht 
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Beschreibung 

Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vor- s 
richtung zur Antriebsschlupfregelung gemaB den Ober- 
begriffen der unabhangigen PatentansprGche. 

Bei Beschleunigungsvorgangen auf StraBen mit 
niederem Reibwert gibt der Fahrer oft zu vief Gas, so 
daB die Antriebsrader durchdrehen. In diesen Fallen .10 
regelt die Antriebsschlupfregelung (ASR) einen im 
Steuergerat berechneten Antriebsschlupf ein. Dieser 
Schlupf bestimmt die Traktion sowie die Stabilitat 
(Spurtreue) des Fahrzeugs. : 

FOr viele StaBenoberfiachen gilt, daB eine hohe 15 
Traktion auch einen groBen, eine gute Fahrzeugstabili- 
tat aber einen kleinen Sollschlupf erfordert Die BiWung 
des Sollschlupfes ist somit ein KbmpromiB zwischen 
maximal erreichbarer Traktion und noch akzeptierbarer 
Stabilitat. 20 

Urn diese Situation zu verbessern, wird der Soll- 
schlupf automatisch an die Fahrzeuggeschwindigkeit 
und an "Kurventahrt" adaptiert Bei Geradeausfehrt 
berechnet sich der Sollschlupf meist als Addition eines 
geschwindigkeitsunabhangigen und eines geschwin- 25 



# 



ein Antriebsschlupf re^Bfeystem bekannt, bei welchem 
der Sollschlupf abhangig von der Fahrzeugbeschleuni- 
gung berechnet wird. urn eine Verbesserung der Trakt- 
ion zu erzielen. Ferner wird der Sollschlupf abhangig 
von der quadratischen Fahrgeschwindigkeit korrigiert, 
um Reifentoleranzen auszugleichen, und der Fahrerein- 
fluB auf die Schlupfschwellenbildung und damit auf die 
Abstimmung von Traktion und Stabilitat berucksichtigt. 
Letzteres erfolgt dadurch, das Fahrzeugbeschleuni- 
gung und quadratische Fahrzeuggeschwindigkeit mit 
der Fahrpedalstetlung beziehungsweise der Drossel- 
Wappenstellung gewichtet werden. Allerdings verliert 
bei Weiner werdender Beschleunigung und sinkender 
Fahrzeuggeschwindigkeit der FahrereinfluB an Wir- 
kung. 

Vorteile der Erfindung 

Es wird sichergestellt, daB auch bei extremen 
Situationen bei Bergfahrt und eingreifender Antriebs- 
schlupfregelung das Motormoment nicht soweit redu- 
ziert wird, daB das Fahrzeug wesentlich langsamer wird 
und schlieBlicb zum Stehen kommen kann. 

Dabei ist besonders vorteilhaft, daB in Bereichen, 
in denen vom Motor ein hohes Drehmoment abverlangt 



dlgkeit^angigerf^Wertes;; Im: -Normalfall -W^eh|^ ^ wird, der Sollschlupf vergrSBert und somber TMktion^l 



diese Werte im^Fahrcersitoh 
tive Sollschlupf (Sollschlupf bezogen auf die Fahrzeug- 
geschwindigkeit) der Antriebsrader mit zunehmender 
Geschwindigkeit ft abnimmt;;; so daB ^ei ^hahereri 30 
Geschwindigkeiten ^eine ^bessere v FahrzeugStabilitat 
erreichtwird. Bei niedrigereh Geschwindigkeiteh i^der^^\; 
relative Sollschlupf groB, er gibt somit in vielen Fallen 
eine grOBere Traktion. 

Eine derartige Vorgehensweise ist beispielsweise 3s 
ausderEP-A 166 178 bekannt. 

Um auch bei niederen Geschwindigkeiten cfie 
Spurtreue des Fahrzeugs wahrend einer Kurvenfahrt zu 
garantieren, wird in der Regel der Sollschlupf in Abhan- 
gigkeit der Geschwindigkeit und eines aus den Radge- 40 
schwindigkeiten geschatzten Kurvenradius verkleinert 
Diese Vorgehensweise ist beispielsweise aus der DE- 
A1 36 12 170 bekannt 

Die Art der Sollschlupfberechnung fuhrt bei schnel- 
ler Oder langsamer Bergfehrt in manchen Fallen zu 45 
einer VerWeinerung des. Motormoments durch cfie 
Antriebsschlupfregelung, so daB das Fahrzeug infolge 
des nicht mehr ausreichenden Motormoments langsa- 
mer wird. SchlieBlich kann in Extremfailen das Fahr- 
zeug sogar zum Stehen kommen. . 50 

Es ist Aufgabe der Erfindung, diese unbefriedi- 
; gende Situation zu vermeiden und eine Bestimmung 
des Sollschlupfes anzugeben, bei denen die Traktion in ,:" 
den Fallen vergrOBert wird, in denen der Fahrer Traktion 
fordert, zum Beispiel bei einer Bergfahrt und /Oder loser 55 
Fahrbahnoberfiache. 

Dies wird durch die kennzeichenden Merkmale der • 
unabhangigen PatentansprOche erreicht 

Aus der EP-B1 389 497 (US-Patent 5 313 391) ist 



der Vorzug gegeben wird. Wahrend in ahderen Berei^ 
chen der Sollschlupf zuguribten der Stabilitat des Fahr- 
zeugs verandert wird. 

Ein besonderer Vorteil ergibt sich durch die Vefari- ■ 
derung des Sollschlupfes abhangig von der Fahrpedal- ' ' : 
stellung, wobei der Sollschlupf ab einem vbrgegeibeneh ;: 
Fahrpedalstellungswert sich bis zu einem zweiten vor- 
gegebenen Wert erhdht, auBerhalb dieses Bereiches 
im wesentlichen konstant Weibt. 

Vorteilhaft ist ferner die Abhangigkeit des Soll- 
schlupfes von der Motordrehzahl. Insbesondere wird 
der Sollschlupf in Drehzahlbereichen mit abfallender 
Momentenkennlinie verringert und so die Stabilitat in 
Vordergrund geschoben. 

Vorteilhaft ist ferner eine Anpassung des Soli- 4 
schlupfes an den zur Steuerung eines Dieselmotors 
verwendeten Fahrerwunsches, das heiBt an die Soll- 
kraftstoffmenge. Diese wird in einem elektronischen 
Dieselsteuergerat abhangig von Fahrpedalstellung und 
Motordrehzahl aus einem vorgegebenen Kennfeld aus- 
gelesen. Die Abhangigkeit des Schlupfes yom Fahrer- 
wunsch entspricht qualitativ der Abhangigkeit des 
Schlupfes von der Fahrpedalstellung. 

in besonders vorteilhafter Weise wird dieses Signal 
vom elektronischen Dieselsteuergerat Qber ein Kommu- 
nikationssystem (zum Beispiel CAN) dem Steuergerat 
zur Antriebsschlupfregelung zugefQhrt. - 

; Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachfolgen- 
den Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen bzw. aus 
den abhangigen PatentansprOchen, . 
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motor 54 bzw. auf^Hlas Motormoment der Antriebs- 
einheit beeinflussenae Steuereinheit, beispielsweise 
eine eiektronische Dieselregelung (EDC). Der Steuer- 
einheit 10 wird ferner eine Eingangsleitung 54 von einer 
MeBeinrichtung 56 zur Erfassung des Fahrpedalstel- 
lung sowie in einer vorteilhaften ErgSnzung eine Ein- 
gangsleitung 58 von einer MeBeinrichtung 60 zur 
Erfassung der Motordrehzahl zugefQhrt. Diese Ein- 
gangsieitungen fuhren auf einen Sollwertbildner 62, 
dessen erste Ausgangsleitung 64 auf den Vergleicher 
40. dessen zweite Ausgangsleitung 66 auf den Ver- 
gleicher 48 fOhrt. Alternativ zu den Eingangslertungen 
54 und 58 ist die Steuereinheit 10 uber ein Kommunika- 
tipnssystem 68 (zum Beispie* CAN) mit der anderen 
Steuereinheit en, insbesondere der Motorsteuer einheit 
verbunden. Uber dieses Kommunikationssystern wer- 
den BetriebsgrOBen dem Sollwertbildner 62 zugefQhrt. 

Im bevorzugten AusfGhrungsbeispiel bildet der 
Referenzbiidner 28 aus den zugefOhrten Radgeschwin- 
digkeiten der nicht angetriebenen Rader eine Referenz- 
geschwindigkeit VFZG fOr die Antriebsschlupfregelung 
durch Mittelwertbildung der beiden Radgeschwindig- 
keitssignalwerte. In den Vergleichern 32 und 36 wird zur 
Ermittiung des Antriebsschlupfes an den Antriebsra- 
dern des Fahrzeugs die jeweilige Radgeschwindigkeit 
des Anjtrjebsrads mit der ermrttelten Referenzgeschwio- 
digkert verglichen. Im §q!l^ 
antriebsschlupf ermittelt ^. Nebqn ; anderenj den a 
Sollschlupf beeinf lussenden GrflGen ermittelt der Soll- 
wertbildner 62 auf der Basis der zugefOhrten GrOBen 
ausgehend von einern-Vdr^egebenen vJ^twert den 
-Sollschlupf der Antriebsschlupfregelung, defcan di<e Ver ^ 
gleicher 40 iind 48 abgegeben wird Erfinduhgsgem&B 
wird dieser Sollschlupf nach MaBgabe der Fahrpedal- 
stellung, der Motordrehzahl Oder des aus Fahrpedal- 
stellung und Motordrehzahl gebildeten Fahrerwunsches 
angepaBt. In den Vergleichern 40 und 48 wird der Soll- 
mit dem jeweiligen Istwert verglichen und ein Aus- 
gangssignal erzeugt, wenn der Istwert den Sollwert 
unzuiassig. d.h. urn einen gewissen Toleranzwert. uber- 
schreitet Der Antriebsschlupfregier 44 empfangt dieses 
Signal und bildet nach MaBgabe einer vorgegebenen 
Regefstrategie, zum Beispiel PID, ein Ausgangssignal 
zur Reduzierung des Motor moments, so daB der 1st- 
schlupf sich dem Sollschlupf ann&hert. Dabei kann vor- 
gesehen sein, das der Antriebsschlupfregier bei 
Vortiegen von unzuiassigem Antriebsschlupf an einem 
Antriebsrad bereits in das Motormoment eingreift Oder 
erst dann eingreift, wenn beide Vergleicher 40 und 48 
ein Ausgangssignal erzeugen. Die Momerrtenreduzie- 
rung erfolgt dann in vorteiihafter Weise nach MaBgabe 
der grOBeren Abweichung, in vorteilhaften AusfOh- 
rungsbeispielen Oder in speziellen Betriebssituationen 
wird. die Motor momentenbeeinf lussung auch nach 
MaBgabe der jeweils kleineren Abweichung durchge- 
fuhrt 

Neben der Beeinf lussung des Antriebsmoments im 
Antriebsschlupffail ist vorgesehen, daB bei Durchdreh- 
neigung eines Antriebsrades die diesem Antriebsrades 



Die Erfindung wird anhand den in der Zeichnung 
dargesteltten Ausfuhrungsbeispielen ndher eriautert. In 
Figur 1 ist ein Ubersichtsblockschaitbild einer Antriebs- 5 
schlupf regelung mit Blick auf die erfindungsgemdBe 
LGsung dargestellt. Figur 2 zeigt beispielhaft eine als 
geeignet erkannten Abhangigkeit der SchlupferhOhung 
vom Fahrerwunsch. Figur 3 schlieBlich zeigt ein FluB- 
diagramm, welches die Realisierung der erfindungsge- 10 
m&Ben Ldsung als Programm eines Mikrocomputers 
skizziert. 

Beschreibung von Ausfuhrungsbeispielen f-. 

Figur 1 zeigt anhand eines Ubersichtsblockschalt- 
bildes ein Beispiel einer Antriebsschlupfregelung mit 
Blick auf die erfindungsgemaBe Lflsung. Im Rahmen 
dieses Beispiels ist vorgesehen, bei Oberschreiten der 
vorgegebenen Sollschlupfschwelle durch wenigstens 20 
eines Oder durch beide Antriebsrdder zumindest das 
Antriebsmoment des Motors des Fahrzeugs im Sinne 
einer Reduzierung des Antriebsschlupfes zu beeinf lus- 
sen. Zur DurchfQhrung der Antriebsschlupfregelung, 
zur Bestimmung der Schlupfwerte der Antriebsrader 25 
sowie zur Beeinf lussung des, Mptormoments bei unzu- 
lissigem Antriebsschlupf an einem Oder an betden 
Ahtriebsradern einer Achse sind aus dem Stand d$r > 
Technik verschiedene Vorgehensweisen bekannt. Im 
Rahmen eines bevorzugten Ausfuhrungsbeispiels wird 30. 
der in Figur 1 dargestellte Weg gew§hlt. , ^ 

Der Steuereinheit 10 werden uber Eingangsleitung 
gen 12, 14, 16 und 18 von entsprecherKjeh MeBeinrich- 
tungen 20, 22, 24 und 26 die Geschwindigkeiten der 
Rader (Vradvl. Vradhl, Vradvr, Vradhr) eines zweiachsi- 35 
gen Fahrzeugs zugefQhrt Dabei sei davon ausgegan- 
gen, daB es sich bei dem Fahrzeug urn ein 
heckgetriebenes Fahrzeug handelt Die Eingangsleitun- 
gen 12 und 14, Ober die von den MeBeinrichtungen 20 
und 22 die Radgeschwindigkeiten Vradvl und Vradvr 40 
der nicht angetriebenen Fahrzeugrader zugefQhrt wer- 
den, werden im Antriebsschlupfregier auf einen Refe- 
renzwertbildner 28 gefQhrt. Von dem 
Referenzwertbildner fOhrt eine Leitung 30 zu einem 
ersten Vergleicher 32, eine Leitung 34 zum zweiten Ver- 45 
gleicher 36. Dem Vergleicher 32 wird die Eingangslei- 
tung 16, welche die Radgeschwindigkeit des ersten 
angetriebenen Rades Vradhl ubermittelt, zugefQhrt. 
Dem Vergleicher 36 wird die Eingangsleitung 18, die die 
Radgeschwindigkeit des zweiten angetriebenen Rades so 
Vradhr Qbermittelt, zugefQhrt. Die Ausgangsleitung 38 
des Vergleichers 32 fOhrt auf einen weiteren Vergleicher 
40, dessen Ausgangsleitung 42 auf den eigentlichen 
. Antriebsschlupfregier 44 fOhrt. Die Ausgangsleitung 46 
des Vergleichers 36 fuhrt auf eineri Vergleicher 48, des- 55 
sen Ausgangsleitung 50 auf den Antriebsschlupfregier 
44 fuhrt. Dessen Ausgangsleitung 52, die gleichzeitig 
Ausgangsleitung der Steuereinheit 10 ist, fuhrt zur 
Beeinf lussung des Motormoments auf den Fahrzeug- 
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zugehdrige Bremse aktiviert wiraTUies ist aus Uber- 
sichtlichkeitsgrunden in Figur 1 nicht dargestellt 

Zur Beeinf lussung des Motormoments ist eine elek- 
tronische Motorsteuereinheit vorgesehen. Bei Anwen- 
dung fur NutzKraftfahrzeuge ist diese Steuereinheit eine s 
elektronische Dieselregelung. Im Rahmen dieser Rege- 
lung ist ein Kennfeld vorgesehen, welches aus Fahrpe- 
dalstellung und Motordrehzahl den Fahrerwunsch. das 
heiGt das Solid rehmoment beziehungsweise die Soll- 
kraftstoffmenge fur den Antriebsmotor ermittelt. In w 
modernen Steuersystemen sind die einzelnen Steuer- 
einheiten uber ein Kommunikationssystem. zum Bei- 
spiel CAN, miteinander verbunden, uber das 
informationen und Daten ausgetauscht werden. Der 
Fahrerwunsch kann somit von der elektronischen Die- is 
selregeiung zur Antriebsschlupfregelung ubermittelt 
werden und dort geeignet ausgewertet werden. 

Befindet sich ein beladenes Fahrzeug auf einer 
Fahrbahn mit hdherem Reibwert (trockene Stra3e, auf- 
geraute Schneeoberfiache, Baustellen, nicht asphat- 20 
tierte StraBen, u.s.w.) betatigt ein Fahrer das Fahrpedal 
naturgemaB mehr, wahrend er bei Fahrbahnen mit 
niedrigem Reibwert (Eis. festgefahrener Schnee) und 
bei leerem Fahrzeug das Fahrpedal weniger betatigt Im 
ersten Fall erwartet der Fahrer eine hohe Traktion, im 25 
zweiten Fall eine gute Fahrzeugstabilitfit. Daher ist die 
Anpassung des Sollschlupfwertes abhanigig von der 
Fahrpedalstellung derart zu wdhlen, daB je grdBer die 
Fahrpedalstellung desto grOBer der Sollschlupf ist. 

J Zur Minderung der Gefahr des Stehenbleibens am 30 
Bergyst es fjotwendig, im MotordrehzaHjbereich mit 
hohem Drehmoment den Sollschlupf zu vergrGBern und 
damit mehr die Traktion als die Stabilitat zu bewichten. 
Im oberen Orehzahlbereich, wo im allgemeinen eine 
abfallende Momentenkenniinie auftritt und in dem nor- 35 
malerweise der ndchst hdhere Gang gewahlt wird, wird 
die Bewichtung Traktion zu Stabilitat mehr zugunsten 
der Stabilitat verandert Dies bedeutet, da3 zunachst 
mit zunehmender Motordrehzahl der Sollschlupf 
ansteigt, wobei er im Bereich hOherer Drehzahlen bei 40 
abfallender Momentenkenniinie wieder abnimmt. 

Eine Kombination der beiden GrOBen Fahrpedal- 
stellung und Motordrehzahl stellt der oben erwahnte 
Fahrerwunsch dar. Wird zur Adaption des Sollschlupfes 
diese GrGBe verwendet, so hat sich in einem vorteilhaf- 45 
ten Ausfuhrungsbeispiel die in Figur 2 dargestellte 
Abhangigkeit als geeignet erwiesen. 

In Figur 2 ist senkrecht die ErhOhung des Sdl- 
schlipfes Qber dem Fahrerwunsch aufgetragen. Ein : 
entsprechendes Bild ergibt sich bei Darstellung der so 
relativen Schlupterhohung bezogen auf die Fahrzeug- 
geschwindigkeit Qber dem Fahrerwunsch. Der Fahrer- 
wunsST verandert sich von 0% (losgelassenes ; 
Fahrpedal) bis 100% (Fahrpedal durchgetreten). Es hat 
sich gezeigt das eine im wesentlichen iineare Schlupfer- 55 
hfihung in einem mittieren Fahrerwunschbereich geeig- 
net ist Unterhalb eines Fahrerwunsches FWO wird 
gegenuber dem vorliegenden Festwert keine Soil- 
schlupferhGhung vorgenommen. Oberhalb dieses Fah- 
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rerwunschwertes eridlgPeine sprungfflrmige Anhebung 
des Sollschlupfes, welche anschlieBend im wesentli- 
chen mit dem Fahrerwunsch linear ansteigt, bis beim 
Fahrerwunsch FW1 der Maximalwert der Sqllschlupf- 
veranderung erreicht ist Ab diesem Wert bis zum vol!- 
standig betatigten Gaspedal bleibt die 
SollschlupferhGhung im wesentlichen unverandert. 

Dies hat in vorteilhafter Weise zur Foige. daft bei 
mittieren Fahrerwunsch der Sollschlupf mit zunehmen- 
dem Fahrerwunsch ansteigt. so daB der Eingriff in das 
Motormoment spater erfolgt und somit mit zunehmen- 
dem Fahrerwunsch die Traktion des Fahrzeugs verbes- 
sert wird, wahrend zu kleineren Fahrerwunschwerten 
hin durch den vergleichsweise fruhen Motoreingriff die 
Fahrzeugstabilitat verbessert wird. 

Wird zur Anpassung des Sollschlupfes die Fahrpe- 
dalstellung verwendet. so ergibt sich in vorteilhafter 
Weise ein zu Figur 2 vergleichbares Verhalten. wahrend 
bei Heranziehen der Motordrehzahl ab einer Maximal- 
drehzahl, der im wesentlichen das Drehmomentenma- 
ximum der Momentenkenniinie entspricht. der 
ErhOhungswert wieder zu kleineren Werten hin abfaitt. 

Neben einem linearen Verhalten der SchlupferhO- 
hung uber den Fahrerwunsch, Fahrpedalstellung oder 
Motordrehzahl sind in anderen vorteilhaften AusfOh- 
ruhgsbeispielen andere Funktionen, beispielsweise 
exponentielle oder parabelfOrmige Funktibnsveriaufe, 
denkbar. • ' . 

In Figur 3 ist ein FluBdiagramm dargestellt, welches 
die Realisierung der Antriebsschlupfregelung im Rah- 
men eines Rechnerprdgramms skizziert rv- 
■ Nach Start des Programmteils z.ur^y<^gegebenen 
Zeitpunkten wird im ersten Schritt 100 die Radge- 
schwindigkeiten der angetriebenen und der nicht ange- 
triebenen Rader eingelesen und die 
Referenzgeschwindigkeit ermittelt Daraufhin wird im 
Schritt 102 durch Vergleich der Radgeschwindigkeiten 
der Antriebsradern mit der Referenzgeschwindigkeit die 
Istschlupfwerte XistL und XistR berechnet Im darauffol- 
genden Schritt 104 werden WertefOr die Fahrpedalstel- 
lung, Motordrehzahl und/oder Qber einen CAN-Bus der 
Fahrerwunsch (Sollmoment. Sollkraftstoffmenge) ein- 
gelesen. Daraufhin wird im Schritt 106 der Sollschlupf - 
wed Xsoll bestimmt. Dies erfolgt nach MaBgabe eines 
. Festwertes. gegebenenfalls weiterer BetriebsgrfiBen 
und der wie in Figur 2 bzw. wie vorstehend beschrieben 
dargestellten Sollschlupf erhdhung abhdngig von Fah- 
rerwunsch, Fahrpedalstellung und/oder Motordrehzahl. 
Auf den Schritt 1 06 folgt der Abfrageschritt 1 08, in dem 
die Schlupfistwerte mit dem Sollschlupf verglichen wer- 
den. Ist in bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel entweder 
der Istschfupf des linken oder der des rechten Rades 
grOBer als der vorgegebene Sollschlupf, so wird gemaB 
Schritt 110 abhangig von der Abweichung zwischen 
Soil- und Istwertdas Motormoment reduziert und gege- 
benenfalls die zugehOrige Radbremse aktiviert. In 
einem anderen Ausfuhrungsbeispiel erfolgt der Motor- 
eingriff nur dann, wenn an beiden Antriebsradern 
Antriebsschlupf auftritt. wahrend der Bremseneingriff 



erfolgt, wenn an nur einem y^Hbsrad ein uberhdhter 
Antriebsschlupf erkannt wurde^ach Schritt 110 bezie- 
hungsweise im Fade einer negativen Antwort im Schritt 
108 wird der Programmteil beendet und zu gegebener 
Zeit wiederholt. 5 

8. 

Patentanspruche 

1. Verfahren zur Antriebsschlupfregelung, bei wel- 

chem bei Durchdrehneigung wenigstens eines 10 9. 
Antriebsrades wenigstens das Drehmoment einer 
Antriebseinheit des Fahrzeugs im Sinne einer 
Reduzierung der Durchdrehneigung beeinfluBt 
wird, wobei die Durchdrehneigung bei Gberschrei- 
ten eines vorgegebenen Sollwertes durch den is 
Schiupf wenigstens eines der Antriebsrdder 10. 
erkannt wird und wobei dieser Sollwert abhangig 
von wenigstens einer BetriebsgrGGe veranderbar 
ist, dadurch gekennzeichnet daB die wenigstens 
eine BetriebsgrdGe mit der vom Fahrer gefbrderten 20 
Antriebsleistung zusammenhangt und der Soll- 
schlupf zur Verbesserung der "fraktion im Bereich 
hOherer Leistungsanfbrderungen erhOht wird. 
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11 



Verfahren nach Anspruch 1 , dadurch gekennzeich- 25 
net daft der Sollschlufrf zur Verbesserung der Sta- : 
bilitat im Bereich niedrigerer \ .i 
Leistungsanfbrderungen gegenOber dem ehOhten 
Schiupf erniedrigt wird. 

.30 



35 



Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprQ- ' : v\ . .12. 
che, dadurch gekennzeichnet daB die wenigstens 
eine BetriebsgrGBe die Fahrpedalstel lung, die 
Drehzahi der Antriebseinheit und/oder der aus 
Fahrpedalstellung und Motordrehzahl gebildete 
Fahrerwunsch (Solldrehmoment. Sollkraftstoff- 
menge)ist. 

Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprO- 
che. dadurch gekennzeichnet daB in einem mittle- 40 
ren Fahrervyunschbereich der Sollwert im 
wesentlichen linear A mit dem Fahrerwunsch 
ansteigt . 

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 45 
che, dadurch gekennzeichnet daB im unteren Fah- 
rerwunschbereich keine fehrerwunschabhangige 
Veranderung des Sollschlupfes erfolgt und ab 
einem bestimmten Fahrerwunschwert eine sprung- 
fOrmige ErhChung des Sollwerts durchgefOhrt wird. so 



zun^chst ans^^m hCheren Drehzahlbereich, bei 
abfallender Momentenkennlinie der Antriebseinheit 
der Sollschlupf mit steigender Motordrehzahl 
abfailt. 

Verfahren nach Anspruch 2. dadurch gekennzeich- 
net. daB der Sollwert abhangig von der Fahrpedal- 
stellung ansteigt. 

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB der Fahrer- 
wunschwert uber ein Kbmmunikationssystem von 
einer elektronischen Dieselregelung Gbermittelt 
wird. 

Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprO- 
che, dadurch gekennzeichnet daB der Sollschlupf- 
wert derart bemessen ist, daB bei beladendem 
Fahrzeug auf hOherem Reibwert die Traktion des 
Fahrzeugs, bei leerem Fahrzeug auf niedrigem 
Reibwert die Stabiiitat des Fahrzeugs im Vorder- 
grundsteht. 

Verfahren nach einem der vorhergehenden Anspru- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB im Motordreh- 
r zahlbereich mit hohem Drehmoment der 
Sollschlupf derart bemessen 1st daB die Traktion 
des Fahrzeugs verbessert, im oberen Drehzahlbe- 
reich die Stabiiitat des Fahnreugs verbessert ist. 

Vornchtung zur Antnebsregelung, mit einer Steuer- 
einheit, die bei Durchdrehneigung wenigstens 
eines %tiri^sr^es%eriigstehs das Drehmoment 
einer Antriebseinheit des Fahrzeugs im Sinne einer 
Reduzierung der Durchdrehneigung beeinfluBt 
wobei die Steuereinheit die Durchdrehneigung bei 
Oberschreiten eines vorgegebenen Sollwertes 
durch den Schiupf wenigstens eines der Antriebs- 
rader erkennt und diesen Sollwert abhangig von 
wenigstens einer BetriebsgrdBe verandert, dadurch 
gekennzeichnet daB die wenigstens eine Betriebs- 
grdBe mit der vom Fahrer gewunschten Antriebslei- 
stung zusammenhangt und die Steuereinheit Mittel 
umfaBt, die den Sollschlupf zur Verbesserung der 
Traktion im Bereich hdherer Leistungsanforderun- 
gen erhdhen. 



6. ' Verfahren nach einem der vorhergehenden AnsprO- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB in hOheren Fah- 
rerwunschbereichen bis zu maximalen 
Fahrerwunsch der Sollschlupfwert in wesentlichen ss 
unverandert bleibt 



7. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekennzeich- 
net daB der Sollwert mit steigender Motordrehzahl 
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eines der Antriebsrader (24,26) erkannt wird und wobei 
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BetriebsgrfiSe (FP,Nmot,Qsoll) veranderbar ist. Dabei 
hangt diese wenigstens eine BetriebsgrOBe mit der vom 
Fahrer gewunschten Antriebsleistung zusammen und 
der Sollschlupf (Xsoll) wird zur Verbesserung der Trakt- 
ion im Bereich hfiherer Leistungsanforderungen erhdht. 
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